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support is easily 

introduced into the tire. Breakdown loading can be 
increased. Costly 

vulcanization operations are dispensed with. The support 
body is manufactured 

separately from the tire. A single size of support body 

can be fitted to a 

range of rim widths, so manufacture of individual widths is 
not required. 

Support body components can be placed over the rim, before 
bonding in-situ, 

facilitating manufacture. The outer diameter can be 
increased, resulting in a 
more comfortable ride. 

DESCRIPTION OF DRAWING (S) - A cross section though the 
assembly is shown. 
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annular casings 6, 7 
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@ Fahrzeugrad nnit einem Notlaufstutzkorper 

@ Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugrad mit einem auf ei- 
ner Radfelge befestigten Luftreifen und einem Notlauf- 
stutzkorper, der als schalenformiger Ringkorper ausgebil- 
det ist und sich mitselnen beiden axialen auBeren Rand- 
bereichen uber ringformige Stiitzelemente auf der Radfel- 
ge abstutzt. Um einen Notlaufstutzkorper zu schaffen, der 
einfach und flexibel herzustellen ist, wird vorgeschlagen, 
dass mindestens einer der beiden axial auBeren Randbe- 
reiche des Ringkorpers in einer Ringhulse endet, die mit 
einem der beiden Stutzelemente fest verbunden ist, wo- 
bei die Ringhulse ein Verbindungselement zwischen dem 
Ringkorper und dem Stutzelement darsteltt 
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BeschreibuDg 

[0001] Die Erfindung betrifft ein Fahrzeugrad mit einem 
auf einer Radfelge befestigten Luftreifen und einem Not- 
laufstutzkorper, der als schalenformiger Ringkorper ausge- 
bildet ist und sich mit seinen beiden axial auSeren Randbe- 
reichen uber ringfonnige Stutzelemente auf der Radfelge 
abstutzt. 

[0002] Bin wesentlicher Nachtei[ von schlauchlosen Luft- 
reifen ist das mogliche Auftreten einer Undichtigkeit, wo- 
durch der Lufldruck im Reifen abfallt und der Reifen kolla- 
biert. Bei einer hohen Fahrzeuggeschwindigkeit kann das 
plotzliche Entweichen der Luft im Reifen zu gefahrlichen 
Situationen fiihren, in denen der Fahrer die Kontrolle iiber 
sein Fahrzeug verliert. Femer kann der Reifen bei einem 
Druckverlust dadurch beschadigt werden, dass die Fahr- 
zeugfelge sich in die Innenseele und darCiber liegende Lagen 
einschneidet. 

[0003] Fiir Luftreifen sind verschiedene Notlaufstiitzkor- 
per-Systeme bekannt. 

[0004] Die DE 197 07 090 Al offenbart ein Fahrzeugrad 
mit einem innerhalb des Lufu-eifenhohlraumes auf der Felge 
abgestiitzten Notlaufstiitzkorper, der aus einem schalenfor- 
migen Ringkorper gebildet wird. Der Notlaufstiitzkorper 
wird iiber ein oder mehrere Stutzelemente auf der Felge ab- 
gestiitzt Die Stiitzelemente gehen dabei in den schalenfor- 
migen Ringkorper uber uiid sind entweder ein Tfeil desselben 
oder bestehen aus einem im Vergleich zum schalenfbrmigen 
Ringkorper anderen Werkstoff. Dieses Notlaufstiitzkdrper- 
System weist den Nachteil auf, dass die Montage einen rcla- 
tiv hohen Aufwand erfordert. Die Montage des Notlauf- 
stiitzkorpers kann ferner erhebliche Beschadigung der Felge 
zur Folge haben oder ftihrt dazu, dass eine spezielle zweitei- 
lige Felge notwendig wird. Eine Weiterbildung der 
DE 197 07 090 Al offenbart die DE 197 45 409 C2, bei der 
der schalenfbrmige Ringkorper auf der einen Seite als Fest- 
lager und auf der gegeniiberliegenden Seite als Loslager 
ausgebildet ist. 

[0005] In der DE 198 25 311 CI ist ein anderes Notlauf- 
stiitzkorpersystem offenbart, bei dem ein schalenfc)rmiger 
Ringkorper innerhalb des Luftreifenhohkaumes angeordnet 
ist. Die beiden axial auBeren Randbereiche des Notlaufstiitz- 
korpers stutzen sich uber zwei elastische ringfbmiige Stiit- 
zelemente auf der Felge ab. Die Stutzelemente besitzen in 
radialer sowie axialer Richtung unterschiedliche Elastizi- 
latskennwerte und sind mit dem metallischen Notlaufstiitz- 
korper stofFschliissig verbunden. Der Notlaufstiitzkoiper ist 
femer als geschlitzter Ringkorper mit einem in axialer Rich- 
tung verlaufenden Offnungsschlitz ausgebildet, wodurch die 
Montage auf die Felge ermoglicht wird. Der Notlaufstiitz- 
korper wird im Bereich des ftffnungsschlitzes auseinander- 
gezogen und anschlieBend in den Reifenhohkaum hineinge- 
dreht. Der Oifnungsschlitz wird danach uber einen oder 
mehrere Flansche verbunden. 

[0006] Ein wesentlicher Nachteil von diesem Notlauf- 
stutzkorpersystem besteht darin, dass die Verbindung zwi- 
schen den Stiitzelementen und dem Ringkorper durch eine 
Vulkanisation erfolgt. Der Hohlraum, der durch den scha- 
lenlbrmigen Ringkorper und die beiden Stiitzelemente ge- 
bildet wird, macht eine aufwendige sowie kostenintensive 
Balgvulkanisation notwendig. Bei diesem Vulkanisations- 
verfahren wird ein elastischer Balg uber eine DruckdifFe- 
renz von der Innenseite gegen die Stiitzelemente gedriickt 
und uber Dampf die fur die Vulkanisation notwendige Pro- 
zesswaraie zugefiihrt. Einen anderen Nachteil haben der 
axiale Offnungsschlitz des Notlaufsttitzkorpersysfcems und 
die dort angeordneten Flansche zur Folge. Der Offnungs- 
schlitz kann insbesondere die Reifeninnenseele in einer Not- 


laufsituation beschadigen. Die Ransche erhohen das Ge- 
wicht des Notlaufstiitzkorpers an dieser Stelle und verursa- 
chen auf diese Weise eine Unwucht des Radsystems. Bei der 
Endmontage wird zunachst der Notlaufstiitzkorper in den 
5 Luftreifen eingebracht und anschlieBend beide Telle zusam- 
men auf die Felge montiert. Aufgrund des begrenzten Innen- 
durchmessers des Luftreifens kann der NotlaufstUlzkorper 
nur einen begrenzten AuBendurchmesser aufweisen. Ein 
kleiner AuBendurchmesser des Notlaufstiitzkorpers besitzt 
10 den Nachteil, dass die zuriickzulegende Pannenstrecke we- 
sentlich reduziert wird, weil der Reifen zu einem friiheren 
Zeitpunkt zerstort wird. 

[0007] Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen 
Notlaufstiitzkorper fur einen Luftreifen zu schaffen, der ein- 
15 fach sowie fiexibel herzustellen, einfach in den Luftreifen 
einbnngbar ist und die Pannenlaufleistung erhoht. 
[0008] GelOst wird die Aufgabe gem^B den Merkmalen 
des Anspruchs 1. 

[0009] Ein Vorteil der Erfindung ist insbesondere darin zu 

20 sehen, dass die Herstellung des Notlaufstutzkorpers sich 
wesentlich einfacher und flexibler gestalten laBt. Die Ring- 
hiilse als Verbindungselement ermogUcht eine separate Her- 
steUung eines Stiitzelementes, das erst hinterher mit dem 
Ringkorper zusammengesteckt wird. Dadurch ist die auf- 

25 wendige sowie kostenintensive Balgvulkanisation des Not- 
laufstutzkorpers nicht mehrerforderlich und kann beispiels- 
weise durch ein TVansfermoulding-Verfahren ersetzt wer- 
den. Dieses Verfahren kann nur dann eingesetzt werden, 
wenn das zu vulkanisierende Material von alien Seiten frei 

30 zugSnglich ist und keine HohlrSume als Hindemisse vorlie- 
gen. Beim Transfermoulding- Verfahren liegt das zu vulkani- 
sierende Material zunachst als zahe Masse vor und vnrd an- 
schlieBend uber eine Vorrichlung einer Form zugefUhrt. Die 
Ringhiilse hegt bereits vorher in der Vulkanisationsform 

35 und wird durch die Vulkanisation stoffschlussig mit dem 
ringfbrmigen Stutzelement verbunden. Femer laBt sich 
durch die separate Herstellung des Stiitzelementes die Sen- 
enferdgung des Notlaufstiitzkorper flexibler gestalten. Es 
miissen nunmehr nur noch die Ringkorper an die unter- 

40 schiedlichen Felgenbreiten angepasst werden, wahrend hin- 
gegen die Stiitzelemente eine gleichbleibende Dimension 
behalten. Bei den herkommlichen Notlaufstiitzkorper dieser 
Art muB dagegen die Balgvulkanisadons-Vorrichtung je- 
weils an die entsprechende Felgcnbreite angepasst werden, 

45 Ein weiterer Nferteil des mehrteiligen Nodaufsttitzkorpers 
aus RingkSrper und Stutzelementen liegt darin, dass da- 
durch das Einbringen des Notlaufstiitzkorpers in den Reifen 
wesentlich vereinfacht wird. Das Einbringen eines her- 
konmilichen Notlaufstiitzkorpers ist aufgrund des begrenz- 

50 ten Innendurchmessers des Reifens mit erheblichen Schwie- 
rigkeiten verbunden. Der Vorgang des Einbringen des Not- 
laufstiitzkorpers wird dadurch bedeutend einfacher, dass der 
Notlaufstiitzkorper in mehreren Teilen nacheinander in den 
Reifen eingebracht wird. AnschUeBend erfolgt das Verbin- 

55 den der einzelnen Telle im Reifenhohlraum. Femer wird 
durch den mehrteiligen Notlaufstiitzkorper ermoglicht, dass 
der Notlaufstiitzkorper einen insgesamt groBeren AuBen- 
durchmesser besitzen kann, weil die Einzelteile des Nodauf- 
sttitzkorpers im gekippten Zustand in den Reifenhohlraum 

60 eingebracht werden kdnnen. Beim herkommlichen einteili- 
gen Notlaufstiitzkorper ist der AuBendurchmesser aufgrund 
des Reifeninnendurchmessers eingeschrankt. Durch die \fer- 
groBerung des Aufiendurchmessers des Nodaufstiitzkorpers 
wird der Fahrkomfort des Fahrzeugrades im Notlaufzustand 

fis erhoht, weil dadurch die Federungseigenschaften des Not- 
laufstutzkorpers gesteigert werden. Femer wird durch den 
groBeren Durchmesser des Nodaufstutzkorpers die Pannen- 
laufleistung des Reifens wesendich erhoht, da der Reifen 
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erst zu einem spateien Zeitpunkt zerstort wird. 
[0010] In einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung 
ist vorgesehen, dass die beiden axial aufieren Randbereiche 
des Ringkorpers jeweils in einer Ringhiilse enden, die mit 
dem jeweiligen Stutzelement fest verbunden ist. Auf diese 5 
Weise ergibt sich ein symmetrischer Notlaufstiitzkorper, der 
in einer Notlaufsituation auf beiden Seiten die gleichen 
Krafte aufnehmeii kann und sich deswegen nicht auf einer 
Seite mehr verformt. Eine unsymmetrische Verformung des 
Notlaufstiitzkorpers wiirde den Fahrkomfort im Nodaufeu- 10 
stand beeintrachtigen. 

[0011] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Ringhiilse aus einem Me- 
tall besteht. Die Verwendung von Meta[[ als hitzebestandi- 
ger Werkstoff verhinderl eine thermische BeschSdigung der 15 
Ringhiilse wahrend des Vulkanisationsprozesses. 
[0012] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die axial auBeren Randberei- 
che des Ringkorpers losbar mit der jeweiligen Ringhiilse 
verbunden sind. Da das Gummimaterial der Stutzelemente 20 
alterl, miissen die Stutzelemente nach etwa 10 Jahren ausge- 
wechselt werden. Die Stutzelemente konnen aufgrund der 
losbaren Verbindung von dem Ringkorper getrennt und an- 
schUeBend durch neue Stutzelemente ersetzt werden. Der 
Ringkorper kann hingegen wieder verwendet werden. 25 
[0013] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die axial auBeren Randberei- 
che des Ringkorpers durch eine Sicherung in der jeweiligen 
Ringhiilse fixiert werden. Die Sicherung verhindert ein ei- 
genslandiges Herauslosen der Randbereiche des Ringkor- 30 
pers aus der Ringhulse im Notlaufzustand. 
[0014] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Sicherung durch eine 
iiber den Umfang ringformige Sicherungslippe im Stutzele- 
ment gebildet wird, Eine dementsprechende Sicherungs- 35 
lippe lasst sich einfach in den Herstellungsprozess der Stut- 
zelemente einbinden, indem die Vulkanisationsform mit ei- 
ner entsprechenden Aussparung versehen wird. 
[0015] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die axial auBeren Randberei- 40 
che des Ringkorpers durch eine plastische Verformung der 
jeweiligen Ringhulse im Stutzelement fixiert werden. Auf 
diese Weise wird eine hochfeste Verbindung zwischen dem 
Ringkorper und den Ringhulsen der Stutzelemente erreichL 
[0016] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 45 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Ringhulsen am radial au- 
Ben liegenden Randende eine uber den Umfang ringformige 
Verlangerung aufweisen, die an der radial SuBeren OberflS- 
che des Ringkorpers anliegt Der Randbereich des Ringkor- 
pers wird insbesondere bei der Montage des Notlaufstiitz- 50 
kSrpefs auf die Fahrzeugfelge einer hohen mechanischen 
Beanspruchung ausgesetzt. Durch die Verlangerung der 
Ringhulse wird eine Versteifung und Verstarkung in diesem 
Randbereich erreicht, wodurch einer Beschadigung des Not- 
laufstiitzkorpers entgegengewirkt wird. 55 
[0017] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass zwischen den axial auBeren 
Randbereichen des Ringkorpers und den Ringhulsen ein zu- 
satzliches Ausgleichsmaterial angeordnet ist. Das Aus- 
gleichsmaterial hat die Funktion, Fertigungsungenauigkei- 60 
ten auszugleichen, urn ein Bewegungsspiel zwischen dem 
Randbereich des Ringkorpers und den Ringhulsen zu ver- 
hindem. Als Ausgleichsmaterial ist beispielsweise ein fliis- 
siger Kunststoff vorgesehen, der nach einer bestinmiten Zeit 
aushartet. Es ist ebenfalls denkbar, als Ausgleichsmaterial 65 
ein Teflonband einzusetzen. 

[0018] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Ringhulsen und der Ring- 


korper einen Korrosionsschutz aufweisen. Der Korrosions- 
schutz verlangert die Lebensdauer des metallischen Ring- 
korpers und der Ringhulse, 

[0019] In einer weiteren vorteilhaften Weiterbildung der 
Erfindung ist vorgesehen, dass die Stutzelemente mit der 
Ringhulse zusammen durch ein Transfermoulding-, Com- 
pressionmoulding- oder Injectionmoulding-Verfahren her- 
gestellt werden. Das bevorzugt einzusetzende Transfer- 
moulding- Verfahren bietet den Vorteil, dass das Material fiir 
die Stutzelemente erst kurz vor der Vulkanisation in die ent- 
sprechende Form gegeben wird. Dadurch kann gleichzeitig 
in einem einzigen Verfahrensschritt das Stutzelement mit 
der Ringhulse stofFschlussig verbunden werden. Beim her- 
kommlichen HersteUungsverfahren sind zwei Verfahrens- 
schritte notwendig. Im ersten Schritt wird das bereits voige- 
formte ringformige Stutzelement zunachst formschlussig 
mit dem Ringkorper verbunden. Erst im zweiten Schritt er- 
folgt uber eine aufwendige Balgvulkanisation die stoff- 
schlussige Verbindung. Statt des Transfermoulding- Verfah- 
rens konnte ebenfalls das Compressionmoulding- oder In- 
jektionmoulding-Verfahren eingesetzt werden, bei dem 
ebenfaUs die aufwendige Balgvulkanisadon entfallt. Im Un- 
terschied zum Transfermoulding besitzen die Stiitzelemente 
beim Compressionmoulding- Verfahren bereits vorher eine 
ringformige Gestalt und werden anschlieBend zusammen 
mit einem Teil des Ringkorpers in einer Vulkanisationsform 
angeordnet. Danach erfolgt der Vulkanisationsprozess, der 
die Stutzelemente mit dem entsprechenden Teil des Ring- 
korpers StofFschlussig verbindet. 

[0020] Anhand eines AusfUhrungsbeispiels soil die Erfin- 
dung naher erlautert werden. Es zeigen: 
[0021] Fig, 1 ein Fahrzeugrad mit erfindungsgemaBem 
Notlaufstutzkorper als Radialschnitt 
[0022] Fig, 2 einen Nodaufstutzkorper mit verformter 
Ringhulse als Sicherung und 

[0023] Fig. 3 einen Notlaufstiitzkorper mit verlangerter 
Ringhulse. 

[0024] Fig. 1 zeigt ein Fahrzeugrad mit erfindungsgema- 
Bem Notlaufstutzkorper 1 als Radialschnitt. Der Notlauf- 
stiitzkorper 1, der rotadonssymetrisch ist, ist im Reifenhohl- 
raum 8 des Luftreifens 9 angeordnet und stiitzt sich iiber die 
beiden ringformigen Stiitzelemente 2a und 2b auf einer her- 
kommlichen Fahrzeugfelge 10 ab. Der NotlaufslUtzkSrper 1 
besteht im Wesentlichen aus den beiden Stutzelementen 2a 
und 2b sowie dem schalenlRirmigen Ringkorper 3. Die bei- 
den Ringhulsen 6 und 7 sind Verbindungselemente zwi- 
schen dem Ringkorper 3 und den beiden Stiitzelementen 2a 
und 2b. Die beiden axial SuBeren Randbereiche 4 und 5 des 
Ringkorpers 3 werden hierzu seitlich in die Ringhulsen 6 
und 7 gesteckt, die jeweils mit den Stiitzelementen 2a und 
2b fest durch eine Vulkanisation, beispielsweise in einem 
Transfermoulding- Verfahren, verbunden sind. Die Siche- 
rungslippen 11 und 12, die aus dem gleichen elastischen 
Material wie die Stutzelemente 2a und 2b bestehen, werden 
vor dem Einstecken des Ringkorpers 3 nach radial innen ge- 
bogen. Sie sollen ein Herauslosen der Randbereiche 4 und 5 
aus den Ringhulsen 6 und 7 verhindem. 
[0025] Die Montage des Nodaufstutzkorpers soli vorzugs- 
weise nach dem Hnbringen des Ringkorpers 3 sowie den 
beiden separaten Stutzelementen 2a und 2b in den Reifen- 
hohb:aum 8 erfolgen. Aufgrund des grOSeren AuBendurch- 
messers D^ des Ringkorpers 3 gegenuber dem Reifeninnen- 
durchmesser Di ist das Einbringen in den Reifen 9 bei her- 
kommlichen Nodaufstutzkorpem mit Schwierigkeiten ver- 
bunden. Beim erfindungsgemafien Nodaufstutzkorper 1 ist 
es moglich, einen ungeschlitzten Ringkorper 3 ohne Flansch 
einzusetzen, der ebenfalls einen relativ groBen Durchmesser 
Da besitzen kann. Es ist jedoch ebenfalls denkbar, die Mon- 
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tage des Notlaufstiitzkorpers 1 vor dem Einbringen in den 
Reifenhohlrautn 8 durchzufiihren. AnschlieSend wild dann 
der komplette Notlaufstiitzkorper 1 in den Reifenhohlraum 
8 eingebracht. Bei einem groBen Durchmesser Da des Not- 
laufstutzkorpers 1 musste der Notlaufstiitzkorper 1 in die- 5 
sem Fall gegebenenfalis an einer Stelle einen axialen Off- 
nungsschlitz und eine entsprechende Flanschverbindung 
aufweisen, so wie es bei herkommlichen Notlaufstutzkor- 
pem dieser Art der Fall ist. 

[0026] Der aufgrund von Fertigungsungenauigkeiten vor- 10 
liegende Zwischenraum 13 zwischen Ringhiilse 6 und 7 so- 
wie dem Ringkorper 3 konnte optional mit einem in der Fi- 
gur nicht dargestellten Ausgleichsmaterial versehen werden. 
Als Ausgleichsmaterial konnte beispielsweise ein fliissiger 
Kunststoff vorgesehen werden, der nach einer bestimmten 15 
Zeit aushartet. Der letzte Montageschritt besteht immer 
darin. den Luftreifen 9 zusammen mit dem Notlaufstiitzkor- 
per 1 auf die Fahrzeugfelge 10 zii montieren. Denkbar ist 
ebenfalls, nur eine Seite des Notlaufstiitzkorpers 1 mit einer 
Ringhfilsenverbindung zu versehen und den gegeniiber lie- 20 
genden Randbereich des Ringkorpers 3 auf eine herkommli- 
che Weise zu verbinden, indem dieser Randbereich direkt 
mit dem entsprechenden Stiitzelement 2a oder 2b iiber eine 
Vulkanisation verbunden wird. 

[0027] Die Fig. 2 zeigt ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel 25 
des erfindungsgemaBen Notlaufstiitzkorpers 1 mit einer ver- 
formten Ringhiilse 6 als Sicherung. Es ist nur die linke Sym- 
metriehalfte des Notlaufstutzkorpers 1 dargestellt, um die 
graphische Darstellung zu vereinfachen. Der Notlaufstiitz- 
korper 1 ist spiegelsymmetrisch zur axialen Symmetrie- 30 
achse A2 und rotationssymmetrisch zur Rotationsachse Ai. 
Die Ringhulse 6 ist am axial inneren Randende 14 nach ra- 
dial auBen gebogen. Auf diese Weise wird ein eigenstSndi- 
ges Herauslosen des Randbereiches 4 des Ringkorpers 3 aus 
der Ringhiilse 6 verhindert. 35 
[0028] Fig, 3 zeigt ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel des 
erfindungsgemaBen Notlaufstiitzkorpers 1 mit einer Ring- 
hiilse 6, die am radial auBenliegenden Randende eine Ver- 
langerung 15 besitzt. Insbesondere bei der Montage des 
Notlaufstutzkorpers 1 auf die Fahrzeugfelge ist der Randbe- 40 
reich des Randkorpers 3 einer hohen mechanischen Bean- 
spruchung ausgesetzt, die zu einer Beschadigung des Not- 
laufstiitzkorpers 1 fuhren kann. Die Verlangerung 14 be- 
wirkt eine zusatzliche Versteifung des Notlauflaufstiitzkor- 
pers in diesem hochbelasteten Randbereich des Ringkorpers 45 
3. 

Bezugszeichenliste 

I Notlaufstiitzkdrper, 50 
2a, 2b Stiitzelemente 

3 Ringkorper 

4, 5 axial auBere Randbeneiche des Ringkorpers 

6 linke Ringhiilse 

7 rechte Ringhulse 55 

8 Reifenhohbraum 

9 Luftreifen 

10 Fahrzeugfelge 

II linke SicherungsUppe 

12 rechte Sicherungslippe 60 

13 Zwischenraum zwischen Ringhiilse und Randbereich des 
Ringkorpers 

14 axial inneres Randende der Ringhiilse 

15 Verlangerung der Ringhiilse 

Ai Rotationsachse 65 

A2 axiale Symmetrieachse 

Da AuBendurchmesser des Ringkorpers 

Di Innendurchmesser des Reifens 


Patentanspriiche 

1. Fahrzeugrad mit einem auf einer Radfelge (10) be- 
festigten Luftreifen (8) und einem Notlaufstutzkorper 
(1), der als schalenformiger Ringkorper (3) ausgebildet 
ist und sich mit seinen beiden axial auBeren Randberei- 
chen (4, 5) iiber ringformige Stiitzelemente (2a, 2b) auf 
der Radfelge (10) abstutzt, wobei mindestens einer der 
beiden axial auBeren Randbeneiche (4, 5) des Ringkor- 
pers (3) in einer Ringhiilse (6, 7) endet, die mit dem 
entsprechenden Stutzelement (2a, 2b) fest verbunden 
ist, 

2. Fahrzeugrad nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass die beiden axial auBeren Randbereiche 
(4, 5) des Ringkdrpers (3) jeweils in einer Ringhiilse (6, 
7) enden, die mit dem jeweiligen Stiitzelement (2a, 2b) 
fest verbunden ist. 

3. Fahrzeugrad nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, dass die Ringhiilse (6, 7) aus einem Me- 
tall besteht. 

4. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass die axial auBeren Randbe- 
reiche (4, 5) des Ringkorpers (3) losbar mit der jeweili- 
gen Ringhiilse (6, 7) verbunden sind. 

5. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass die axial auBeren Randbe- 
reiche (4, 5) des Ringkorpers (3) durch eine Sicherung 
in der jeweiligen Ringhiilse (6, 7) fixiert werden. 

6. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 5, da- 
durch gdcennzeichnet, dass die Sicherung durch eine 
uber den Umfang ringformige SicherungsUppe (11, 12) 
im Stiitzelement (2a, 2b) gebildet wird. 

7. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass die axial auBeren Randbe- 
reiche (4, 5) des Ringkorpers (3) durch eine plasUsche 
Verformung der jeweiligen Ringhiilse (6, 7) im Stiitze- 
lement (2a, 2b) fixiert werden. 

8. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, dass die Ringhulsen (6, 7) am 
radial auBen liegenden Randende eine iiber den Um- 
fang ringformige Verlangerung (15) aufweisen, die an 
der radial auBeren Oberflache des Ringkorpers (3) an- 
liegen. 

9. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 8, da- 
durch gekennzeichnet, dass zwischen den beiden axial 
auBeren Randbereichen (4, 5) des RingkSrpers (3) und 
den Ringhulsen (6, 7) ein zusatzliches Ausgleichsmate- 
rial angeordnet ist. 

10. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 9, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Ringhiilsen (6, 7) 
und der Ringkorper (3) einen Korrosionsschutz aufwei- 
sen. 

11. Fahrzeugrad nach einem der Anspriiche 1 bis 10, 
dadurch gekennzeichnet, dass die Stiitzelemente (2a, 
2b) mit der Ringhiilse (6, 7) zusammen durch ein 
Transfermoulding-, Compressionmoulding- oder In- 
jectionmoulding-Verfahren hergestellt werden. 

12. Notlaufstutzkorper (1), der als schalenformiger 
Ringkorper (3) ausgebildet ist und sich mit seinen bei- 
den axial auBeren Randbereichen (4, 5) iiber ringfor- 
mige StUtzelemente (2a, 2b) abstOtzt, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass mindestens einer der beiden axial auBe- 
ren Randbereiche (4, 5) des Ringkorpers (3) in einer 
Ringhiilse (6, 7) endet, die mit einem der beiden Stiit- 
zelemente (2a, 2b) fest verbunden ist, wobei die Ring- 
hulse (6, 7) ein Verbindungselement zwischen dem 
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Ringkorper (3) und dem Stutzelement (2a. 2b) darstellL 
Hierzu 2 Seite(n) 2^ichnungen 

5 


10 


15 


20 


25 


30 


35 


40 


45 


50 


55 


60 


09/28/2004, EAST Version: 


2EICHNUNGEN SEITE 1 


Nummer: 
Int. Cl.^: 

VeroffentI ichu ngstag : 


DE 102 08 613 CI 
B60C 17yD4 

18. Juni 2003 



203 250/331 


09/28/2004, EAST Version: 1.4.1 


ZEICHNUNGEN SEITE 2 


Nummer; DE 102 08 613 CI 

Intel/: B 60 C 17/04 

Verdffentlichungstag: 18. Junt2003 




09/28/2004, EAST Version: 1.4.1 


203 250/331 


